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@ Bei einem Verfahren zum Vermeiden von Kolli- 
sionen von Kraftfahrzeugen, bei dem der Abstand 
eines Kraftfahrzeugs zu einem vorausbefindlichen 
Hindernis mittels eines AbstandsmeSgerats be- 



stimmt und bei einem kritischen Abstand eine Warn- 
maBnahme ausgelost wird, verkiirzt sich der kriti- 
sche Abstand. wenn die Eigengeschwindigkeit des 
Kraftfahrzeugs verringert wird. 



Fig.1 : Raster von Wamungen 
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Die Erfindung bezieht sich auf ein Verfahren 
nach dem Oberbegrjff des Patentanspruchs 1 . 

Bei einem derartigen Verfahren. wie es bei- 
spielsweise aus der DE 26 42 21 1 C2 bekannt ist, 
wird die Annaherungsgeschwindigkeit an ein ande- 
res Fahrzeug Oder Hindernis laufend ermittelt und 
2u Beeinflussung Oder Steuerung des Abstands 
herangezogen. Dabei soil insbesondere der Ab- 
stand selbsttatig verringert werden, wenn eine un- 
zulassige Annaherung eingetreten ist. Das Eigen- 
verhalten des Kraftfahrzeugs wrrd nur insoweit be- 
rucksichtigt, als es fur die Berechnung der Annahe- 
rungsgeschwindigkeit herangezogen wird. Nicht be- 
rucksichtigt wird hingegen, ob die Annaherung da- 
durch verursacht wird, da8 das Kraftfahrzeug mit 
gleichmaBiger Geschwindigkeit auf ein stehendes 
Oder deutlich langsanneres Fahrzeug auffahrt Oder 
aber ob das Fahrzeug seinen Abstand verringert. 
wahrend es bereits sellDst gebremst wird. Im letzte- 
ren Fall hat der Fahrer selbst bereits einen Brenns- 
vorgang vorbereitet Oder sogar ausgelost und seine 
Aufmerksamkeit auf das Verkehrsgeschehen ein- 
deutig erhoht. 

Der Erfindung liegt die Aufgabe zugrunde. ein 
Verfahren der eingangs genannten Art zu schaffen. 
bei dem eine WarnmaBnahnae nur ausgelost wird, 
wenn dies unbedingt erforderllch ist. 

Die Erfindung I5st diese Aufgabe durch die 
kennzeichnenden Merkmale des Patentanspruchs 
1. 

Unter Warnmaenahme ist nicht nur wie beim 
Stand der Technik eine selbsttStige geschwindig- 
keitsverlangsamende MaQnahnne. sondern auch 
eine optische oder akustische Warnung oder auch 
andere MaBnahnne zu verstehen, die die. Aufmerk- 
samkeit des Fahrzeugfuhrers erhoht. 

Im Gegensatz zum Stand der Technik wird das 
Eigenverhalten des Kraftfahrzeugs berOcksichtigt. 
Verringert das Kraftfahrzeug seine Eigengeschwin- 
digkeit, so wird der kritische Abstand verkurzt. Das 
Mafi fur diese VerkUrzung kann abhangig sein von 
der Ausgangsgeschwindigkeit und/oder der Ge- 
schwindigkeitsverringerung. Ferner konnen wertere 
EinfluBgrofien berOcksichtigt werden. Hierzu zahlen 
der Strafienzustand - eine feuchte Oder nasse Stra- 
6e ist beispielsweise anhand des eingeschatteten 
Scheibenwischers zu erkennen - oder die atmo- 
sphMrtschen Bedingungen - das Vorhandensein 
schlechter Sichtbedingungen bei Nacht und Net>el 
kann anhand der eingeschatteten Beleuchtung er- 
kannt werden Weiterhin kann die Verkurzung 
angepaBt sein an das Reaktionsvermogen des Fah- 
rers, ermittelt z.B. anhand eines vorhergehenden 
Bremsvorgangs. Das Ziel der Erfindung ist dabei. 
nur dann tatsachlich eine WarnmaBnahme zu er- 
greifen, wenn dies aufgrund der Situation und des 
Vertialtens des Fahrers notwendig Ist. 



Die Verrlngerung der Eigengeschwindigkeit 
kann auf vielfaltige Weise erkannt und/oder be- 
stimmt werden. So ist es beispielsweise moglich, 
das Loslassen des Gaspedals zu erfassen und dar- 
5 aus auf eine erhohte Aufmerksamkeit des Fahrers 
sowie eine bevorstehende Verrlngerung der Fahr- 
zeuggeschwindigkeit zu schlieBen. Dasselbe gilt er- 
ganzend oder alternativ bei Betatigen des Brem- 
spedals. Beides. d.h. sowohl das Betatigen der 

10 Bremse als auch das Loslassen des Gaspedals laBt 
auf eine Verringerung der Fahrzeuggeschwindigkeit 
schlieBen noch bevor diese eingetreten ist. Die 
Verringerung des kritischen Abstands erfolgt dabei 
praventiv. d.h. noch bevor das Kraftfahrzeug mogli- 

15 cherweise nur vorubergehend den kritischen Ab- 
stand unterschreitet. 

Alternativ oder erganzend ist es auch moglich, 
auf die Verringerung der Geschwindigkeit aus dem 
Drehzahlverhalten mindest eines Fahrzeugrads zu 

20 schlieBen. Um auch naturliche Anderungen der 
Drehzahlen eines Fahrzeugrads, wie sie beim Be- 
fahren einer Kurve auftreten, zu berUcksichtigen, 
kann zus3tzlich ein Lenkwinkelsignal oder die 
Drehzahl eines korrespondierenden Fahrzeugrads 

25 derselben Achse unterlegt werden. 

Die genannten Verfahren zum Erkennen einer 
Verringerung der Fahrzeuggeschwindigkeit zeich- 
nen sich durch eine besonders einfache MSglich- 
keit der Realisierung aus, da Sensoren zum Erken- 

30 nen der jeweiligen maBgeblichen GroBe ohnehin in 
der Regel bereits vorhanden sind. 

Demgegenuber ergibt sich eine deutliche Ver- 
ttesserung hinsichtlich der Genauigkeit, mit der 
eine eventuelle Kollisionsgefahr mit dem Eigenver- 

35 halten des Kraftfahrzeugs in Beziehung gesetzt 
wird dann, wenn das AnnSherungsverhalten des 
Kraftfahrzeugs. bezogen auf das Hindernis beruck- 
sichtigt wird. 

Dabei sind folgende Extremsituationen betrach- 

40 tet. Nahert sich das Fs^rzeug dem Hindernis mit 
unverSnderter Geschwindigkeit an. d.h. ist die Ei- 
genbeschleunigung gleich oder zumindest anna- 
hernd gleich dem Wert Null, so durfte die Aufmerk- 
samkeit des FahrzeugfDhrers reduztert sein. Es ist 

45 daher erforderiich. ihn wesentlich fruher auf die 
Gefahr einer Kollision aufmerksam zu machen als 
in dem Fall, bei dem er selbst bereits einen Brems- 
vorgang eingeleitet hat und sich an ein Hindernis 
annahert. In diesem Fall ist seine Aufmerksamkeit 

50 gegenuber dem normalen Verkehrsgeschehen er- 
hoht und er t>esitzt in aller Regel selbst die Mog- 
lichkeit. eine Kollision zu vermeiden. Es ist dann 
meist nicht mehr erforderiich. ihn auf die Gefahr 
einer Kollision aufmer1<sam zu machen. Dies ist vor 

55 allem dann der Fall, wenn der Fahrzeugfuhrer sei- 
ne Geschwindigkeit starker verringert, als dies zum 
Vermeiden einer Kollision erforderiich ist. Die im 
physikalischen Sinn negative Eigenbeschleunigung 
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ist dann groBer als die Annaherungsbeschleuni- 
gung. Nur wenn die Eigenbeschleun'igung kieiner 
Oder aus Sicherheitsgrunden angenommen glelch 
der Annaherungsbeschleunigung ist. reichl die vom 
Fahrzeugfuhrer vorgenommene Verzogerung des 
Kraftfahrzeugs nicht aus, um eine Kollision sicher 
zu vermeiden. In diesem Fall erfolgt eine Warn- 
maBnahme. doch ist hierfUr ein wesentlich gehnge- 
rer Abstand vom Hindemis maBgeblich als in denr) 
vorhin betrachteten Fall. Der Fahrzeugfuhrer mu6 
"nur" darauf aufmerksam gemacht werden, seine 
Bennuhungen zur Koilistonsvermeidung zu verstar- 
ken, nachdem er bereits eine hierfur erforderliche 
MaBnahme ergriffen hat. 

Der Umfang. in dem der Fahrzeugfuhrer eine 
entsprechende MaBnahme ergriffen hat, kann mit 
Vorteil allein aus der Eigenbeschleunigung des 
Kraftfahrzeugs, d.h. der Veranderung der Eigenge- 
schwindigkeit bestimmt werden. Alternative Verfah- 
ren, die beispielsweise darauf abzielen, das Lostas- 
sen des Gaspedals und das Betatigen der Bremse 
festzustelten, erfordern demgegenuber einen we- 
sentlich geringeren Aufwand; sie sind jedoch unge- 
nauer als ein in der Regel rein rechnerisches Ver- 
fahren, das die Veranderung der Geschwmdigkeit 
des Kraftfahrzeugs selbst analysiert. 

Das zeitiiche Hinausschieben fur das Ausfuh- 
ren einer WarnmaBnahme, das sich rdumllch In 
einer Verringerung des kritischen Abstands aus- 
drOckt. kann unter der erfindungswesentlichen Vor- 
aussetzung, daB die Geschwindigkeit verringert 
wird und/oder daB die Eigenbeschleunigung gleich 
Oder groBer der AnnMherungsbeschleunigung ist, 
im Prinzip solange fortgesetzt werden, bis das 
Kraftfahrzeug eine Annaherungst)eschleunigung- 
gleich Null besitzt. In diesem Fall hat das Kraftfahr- 
zeug das Hindernis im auBersten Fail gerade noch 
nicht erretcht und nahert sich diesen nicht mehr an. 
Aus Sicherheitsgrunden ist as jedoch vorteilhaft, 
auch in diesem Fal) die WarnmaBnahme auszulo- 
sen, wenn der kritische Abstand einen vorgegebe- 
nen Mindestwert erreicht hat. Damit lafit sich t>ei- 
spielsweise ein zu dichtes Annahem an das Hin- 
dernis vermeiden. In diesem Zusammenhang kann 
es vorteilhaft sein, den Mindestwert fur den kriti- 
schen Abstand in seinem Wert davon abhangig zu 
machen, welche Geschwindigkeit das Kraftfahrzeug 
bei Reduktion der Annaherungsgeschwindigkeit auf 
den Wert Null t>esitzt. Ist die Geschwindigkeit da- 
bei noch relativ groB, so kann ein zu dichtes Auf- 
fahren auf das Hindemis t)ei einem entsprechend 
groBeren Wert fur den minimalen kritischen Ab- 
stand ausgelost werden. Bei einer dann vorliegen- 
den wesentlich kleineren Geschwindigkeit kann 
auch der Minimalwert des kritischen Abstands ent- 
sprechend kieiner gewahit werden. 

Bei der Annaherung des Kraftfahrzeugs an ein 
Hindernis kann die Eigenbeschleunigung voruber- 



gehend kieiner als die Annaherungsbeschleunigung 
sein. Um dann, wenn dieser Zustand relativ kurze 
Zeit vorliegt, das Auslosen der WarnmaBnahme zu 
verhindern. kann hierfur eine vorgegebene Warte- 

s zeit vorgesehen sein. Diese Wartezeit kann aus 
den bereits angesteltten Sicherheitsuberlegungen 
heraus auch abhangig von der jeweiligen Fahr- 
zeuggeschwindigkeit sein und bei einer noch gro- 
Ben Geschwindigkeit des Kraftfahrzeugs kieiner als 

10 bei einer dann bestehenden kleinen Fahrzeugge- 
schwindigkeit sein. 

Die bisherige Beschreibung beschaftigte sich 
lediglich mit einer einzigen WarnmaBnahme. Haufig 
ist es vorteilhaft, ein ganzes Bundel von MaBnah- 

75 men zu ergreifen und mit zunehmender Dringlich- 
keit auf die Notwendigkeit hinzuweisen. eine Kolli- 
sion zu vermeiden. So kann es t>eispieisweise als 
erste Dringlichkeitsstufe ausreichen, eine optische 
Information in Form eines unveranderlichen Uchtsi- 

20 gnals auszugeben. Als zweite Stufe kann ein Dau- 
er-Lichtsignal in eine blinkende Anzeige uberge- 
hen. Als dritte Stufe kann eine akustische Warnung 
in Form eines Signattons vorgesehen sein. In der 
vierten Stufe kann selbsttatig ein Eingriff in die 

25 Fahrletstung durch Reduktion der Zahl der befeuer- 
ten Zylinder vorgenommen werden. Als nachste 
Stufe kann dann selbsttatig ein Bremsvorgang aus- 
gel5st werden. 

Diese Folge von WarnmaBnahmen kann in der 

30 Form vorgeget>enen Abstandswerten als Ausloser 
zugeordnet werden, wie es in Patentanspruch 5 
angegeben ist. Damit ergibt sich eine rasterartige 
Aufteilung des kritischen Abstands und die Zuord- 
nung dieses Rasters zu den etnzelnen Warnmafi- 

35 . nahmen. Die Verringerung des kritischen Abstands, 
d.h. des fur die erste WarnmaBnahme maBgebli- 
Chen Abstands vom Hindernis bei einer Eigenreak* 
tion des Kraftfahrzeugs fuhrt dann zu einer Verrin- 
gerung der Rasterlange, d.h. des zwischen den 

40 verschiedenen Wammafinahmen mafigeblichen re- 
lativen Abstands. Dies hat zur Folge, daB dann, 
wenn sich t>ei einem reduzierten Raster das Kraft- 
fahrzeug in gefShrlicher Weise an das Hindemis 
annahert, d.h. wenn die Eigenbeschleunigung dann 

45 kieiner als die Annaherungst>eschleunigung ist, die 
WarnmaBnahmen wesentlich schnelier als bei der 
ursprunglichen GroBe des Rasters durchlaufen 
werden. 

SchlieBlich sei auch der Fall betrachtet. daB 
50 das Hindemis wegfMllt. In diesem Fall kann es 
vorteilhaft sein, den kritischen Abstand wteder auf 
den Wert einzustellen, der vor Auftreten des Hin- 
dernisses maBgeblich war. Bei einer emeuten An- 
naherung an das Hindernis "erlebt" der Fahrzeug- 
55 fuhrer das Auftreten der Warnma6nahme(n) in der- 
selben Weise wie im vorangegangenem Fall. 

Die Erfindung ist anhand der Zeichnung welter 
eriautert. 
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Es zeigt 

Fig.l den grundsatziichen Aufbau einer An- 
ordnung zum Vermeiden von KoHisio- 
nen von Kraftfahrzeugen gemafi der 
Erfindung und 5 

Fig. 2 anhand von vier Diagrammen die Ar- 
- beitsweise einer Vorrichtung, die nach 
dam erfindungsgemafien Verfahren ar- 
beitet. 

Im Fig.l ist schematisch die Situation darge- io 
stellt, bei der ein Kraftfahrzeug 1 auf ein Hindernis, 
hier ein Kraftfahrzeug 2 auffahrt. Das Kraftfahrzeug 
1 ist mit einem Laser-Abstandsmefigerat versehen. 
mit dem der Abstand a zwischen den Fahrzeugen 
1 und 2 bestimmt warden kann. Zusatzlich besitzt is 
das Kraftfahrzeug 1 eine Recheneinheit, (nicht dar- 
gestellt), mit der die Annaherungsbeschteunigung, 
d,h. das Zeitverhalten der Annaherungsgeschwin- 
digkeit ( = die zeitliche Anderung des Abstands a) 
sowie die Eigenbeschleunigung des Kraftfahrzeugs 20 
1, d.h. die zeitliche Anderung der Eigengeschwin- 
digkeit bestimmt werden kann. Ebenfalls ist es 
moglich, mit Hilfe dieser Recheneinheit festzustel* 
len, wie sich die Annaherungsbeschleunigung und 
die Eigenbeschleunigung zueinander verhalten, d.h. 25 
die Grofier-, Gleich- und Kleinerrelation zu bestim- 
men, 

Ausgehend von dem im Fig. 1 dargesteltten 
unkritischen Fall, bei dem das Kraftfahrzeug 1 ei- 
nen ausreichenden Abstand a vom Kraftfahrzeug 2 30 
besitzt, soil sich nun das Kraft^rzeug 1 an das 
Fahrzeug 2 annahern. Es sei zunachst der Fall 
betrachtet, bei dem das Kraftfahrzeug 1 seine Ge- 
schwindigkeit nicht verandert. wahrend das Fahr- 
zeug 2 eine wesentlich geringere Geschwindigkeit 35 
als das Fahrzeug 1 besitzt, so daB sich der Ab- 
stand a verringert. FUr den angenommenen Fall, 
da6 das Kraftfahrzeug 1 seine Geschwindigkeit 
nicht verringert, ist ein Raster 3 von Wammafinah- 
men vorgesehen, die ausgehend von einem kriti- 40 
schen Abstand an bei Verringerung des Abstands 
aufeinanderfolgend ausgelost werden, Ausgehend 
von einer einfachen optischen Warnung in Form 
eines Dauer-Lichtsignals bei Annaherung eines 
Kraftfahrzeugs 1 an das Fahrzeug 2 bei einem 45 
Abstand ak1 wird bei wettere AnnMherung auf den 
Abstand ak2 die optische Warnung durch Aussen- 
den eines Blinksignals verstarkt- Nahert sich das 
Fahrzeug bis auf den Wert and an. so wird zusSitz- 
lich zu dem weiterhin blinkenden Lichtsignal ein so 
akustisches Signal in Form eines Gongs ausgeldst. 
Beim Abstand ak4 wird eine Folge von Kurzzeitto- 
nen erzeugt. die bet weiterer Annaherung, die hier- 
fur maBgeblichen Abstandswerte sind mit ai(5, ak6 
und a^T bezeichnet. in ihrer Intensitat und/oder 55 
Frequenz ansteigen. Unterhalb des Abstand a^T 
wird selbsttatig eine Reduktion der Antriebslei stung 
und bei Unterschreiten eines noch geringeren Ab- 



stands ak8 selbsttatig eine Bremsung des Fahr- 
zeugs 1 vorgenommen. 

Anders stellt sich die Situation dar, wenn das 
Kraftfahrzeug 1 seine Geschwindigkeit verringert, 
wahrend es sich an das Fahrzeug 2 annMhert. In 
diesem Fall ist das Raster der verschiedenen 
Warnmaflnahmen in seinen Abmessungen redu- 
ziert. Die fur die verschiedenen Warnmaflnahmen 
maBgeblichen Abstande. beispielsweise der fur die 
erste WarnmaBnahme vorgesehene Abstand aul* 
ist wesentlich geringer als im Fall von Fig. 1. Die 
Abmessungen des Rasters 3" (Diagramm b) sind 
umso kleiner, je starker das Kraftfahrzeug 1 seine 
Geschwindigkeit verringert. MaBgeblich hierfOr ist 
der Wert der Eigenbeschleunigung des Kraftfahr- 
zeugs 1 mit verglichen mit dem der Abstandsbe- 
schleunigung, Ist die Eigenbeschleunigung betrags- 
maBig groBer oder gleich der Abstandsbeschleuni- 
gung, nahert sich das Kraftfahrzeug 1 dem Fahr- 
zeug 2 derart an, daB es ggf. sogar zum Stehen 
kommt. sofern das Fahrzeug 2 steht bzw. wahrend 
der Annaherung zum Stehen kommt. Es braucht 
dann kelne WammaBnahme ergriffen oder ausge- 
lost werden. Durch die Verkurzung des Warnra- 
sters entsprechend dem Annaherungsverhalten das 
Kraftfahrzeug 1 bezogen auf seine etgene Ge- 
schwindigkeit werden bei einer unkritischen Anna- 
herung, d.h, wenn der Fahrer in ausreichendem 
MaBe dafOr Sorge trSgt. eine KoHision zu vermei- 
den. die vorgegebenen WarnmaBnahmen nicht 
ausgeldst. Der Fahrer wird somit nicht unnotiger- 
weise auf die zunehmende Annaherung an das 
vorausfahrende bzw. vorausbefindliche Fahrzeug 
aufmerksam gemacht. Nur wenn wahrend der An- 
naherung eine Koliisionsgefahr besteht, wird wie 
beschrieben die Folge von WarnmaBnahmen aus- 
gelost. 

Das in Fig. 2 ferner dargestellte Diagramm c 
symbolisierst den Fall, bei dem das Hindernis 
(Fahrzeug 2) nicht mehr vorhanden ist. In diesem 
Fall wird das Raster 3 auf den ursprunglichen Wert 
von Fig. 1 ausgelost. Es besitzt dann den Abstand 
a, wie in Fig. 1 dargestellt. 

Ahnlich verhatt es sich im Fall, der Im Dia- 
gramm d dargestellt ist. Dabei hat das Fahrzeug 2, 
wahrend das Fahrzeug 1 seine Geschwindigkeit 
verringert hat, den Erfassungsbereich nicht verlas- 
sen. Das Raster wird nachdem die Eigenbeschleu- 
nigung des Fahrzeugs 1 wieder Null ist bis zu dem 
Fahrzeug 2 ausgedehnt, falls dieses naher als der 
ursprungliche Abstand a vom Fahrzeug 1 entfernt 
ist. Mit dieser MaBnahme wird eine Fehlwarnung 
durch "Einfangen" des Fahrzeugs 2 beim Ausdeh- 
nen des Rasters vermieden. Eine erneute Informa- 
tion erfolgt erst fc>ei welterem AnnShern des Fahr- 
zeugs 2. 
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Patentanspruche 

1. Verfahren zum Vermeiden von Kolllsionen von 
Kraftfahrzeugen, bei dem der Abstand eines 
Kraftfahrzeugs zu einem vorausbefindlichen s 
Hindernis nrtittels eines AbstandsmeBgerats be- 10. 
stimmt und bet einem krittschen Abstand eine 
WarnmaBnahme ausgeiost wird, dadurch ge- 
kennzeichnet. dafi der krittsche Abstand ver> 
kurzt wird. wenn die Eigengeschwindigkeit des io 
Kraftfahrzeugs verringert wird. 



einanderfolgenden Abstandswerten zugeordnet 
stnd. die sich durch Aufteilung des kritischen 
Abstands entsprechend der Anzahl der Folge* 
mafinahmen ergibt. 

Verfahren nach einen der Anspruche 1 bis 9, 
dadurch gekennzeichnet, daB bei Wegfall des 
Hindernisses der kritische Abstand wieder mit 
dem Wert eingestellt wird, der vor Auftreten 
des Hindernisses mafigeblich war. 



2- Verfahren nach Anspruch 1, dadurch gekenn- 
zeichnet, daB der kritische Abstand bei Loslas- 
sen des Gaspedals verkurzt wird. 75 

3. Verfahren nach Anspruch 2, dadurch gekenn- 
zeichnet, dafi der kritische Abstand bei BetSti- 
gen der Bremse verkurzt wird. 

20 

4. Verfahren nach einem der Anspruche 1 bis 3, 
dadurch gekennzeichnet. daB die Verringerung 
der Eigengeschwindigkeit aus der Drehzahian- 
derung zumindest eines Fahrzeugrads ermittett 
wird. 25 



5. Verfahren nach einem der Anspruche 1 bis 4. 
dadurch gekennzeichnet. dafl die Geschwindig- 
keitsSnderung des eigenen Kraftfahrzeugs (i.f, 
Eigenbeschleunigung) mit der zeitlichen Ande- 30 
rung des Abstands (i.f. Annaherungsbeschleu- 
nigung) verglichen wird und daB der kritische 
Abstand solange verkurzt und die WarnmaB^ 
nahme nicht ausgeiost wird, solange die Ei- 
genbeschleunigung groBer gleich der Annahe- . 35 .-- 
rungsbeschleunigung ist. 

6- Verfahren nach Anspruch 5, dadurch gekenn- 
zeichnet. daB die WarnmaBnahme auBersten- 
falls bei einem kritischen Abstand ausgeiost <4o 
wird, der einen vorgegebenen Mindestwert be^ 
sitzt. 



7. Verfahren nach Anspruch 6, dadurch gekenn- 
zeichnet, daB der Mindestwert von der eigenen 45 
Geschwtndigkeit des Kraftfahrzeugs abhangt. 

8. Verfahren nach einen der Anspruche 1 bis 7, 
dadurch gekennzeichnet, daB die WarnmaB- 
nahme nur ausgeiost wird, wenn der kritische so 
Abstand fOr eine vorgegebene Zeit unterschrit- 

ten wird. 



9. Verfahren nach einen der AnsprUche 1 bis 8, 

dadurch gekennzeichnet. dafi eine Folge von 55 
Warnmafinahmen ausgefuhrt wird, wenn das 
Kraftfahrzeug den kritischen Abstand unter- 
schreitet und das diese FolgemaBnahmen auf- 
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Fig. 2: Raster von Wamungen mit Fahrerreaktion 
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(») Verfahren zum Vermeiden von Kollisionen von Kraftfahrzeugen. 



@ Bei einenn Verfahren zunn Vermeiden von Kolli- 
sionen von Kraftfahrzeugen, bei dem der /Vbstand 
eines Kraftfahrzeugs zu einem vorausbefindlichen 
Hindernis mittels eines AbstandsmeBgerats be- 



stimmt und bei einem kritischen Abstand eine Warn- 
maBnahme ausgel5st wird, verkurzt sich der kriti- 
sche Abstand, wenn die Eigengeschwindigkeit des 
Kraftfahrzeugs verringert wird. 



Fig.1 : Raster von Warnungen 
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